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INFORME DE EVALUACIÓN DEL ESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD 

1. Introducción  

El presente informe tiene por objeto realizar la evaluación del Estudio de Prefactibilidad 

correspondiente a la Iniciativa Privada para el proyecto de “Mejoramiento de la Seguridad y 

Transitabilidad de la Ruta PY03 - Tramo II: San Estanislao (km 171+000 - Calle 6000) - Saltos del 

Guairá (km 422+000 - Límite Brasil)”, presentado por la firma Consorcio de Empresas Paraguayas 

S.A (CONEMPA S.A) (en conjunto, el Proponente, en adelante), bajo la modalidad de Alianza 

Público-Privada (APP). 

La referida propuesta de iniciativa privada fue presentada ante el Ministerio de Economía y 

Finanzas (MEF, en adelante), el cual, luego de efectuar una evaluación preliminar de 

admisibilidad, procedió a remitir al Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC, en 

adelante) mediante Nota MEF N° 341, MEU N° 21.623/2026 de fecha 24 de abril del corriente, a 

efectos de su análisis, en el marco de lo dispuesto en la Ley Nº 7452/2025 “De promoción de la 

inversión en infraestructura pública y ampliación y mejoramiento de los bienes y servicios a cargo 

del Estado”. 

En ese contexto, y en cumplimiento de lo dispuesto en el artículo 47 de la Ley Nº 7452/2025, que 

establece “en caso que el proyecto no esté comprendido en los supuestos contenidos en los incisos 

precedentes, se continuará con el análisis del proyecto siempre y cuando la futura Administración 

Contratante manifieste su interés preliminar por medio de un acto administrativo emitido por la 

máxima autoridad”, el MOPC comunicó al MEF su interés preliminar en la continuidad del análisis 

de la iniciativa privada presentada. 

Dicha manifestación de interés fue formalizada mediante Nota MOPC Nº 453/2026 de fecha 25 

de mayo de 2026 (SIME N° 32.798/2026), en los términos establecidos en el artículo 44 del 

Decreto Nº 5441/2026, reglamentario de la Ley Nº 7452/2025. 

Posteriormente, el MEF, a través del correo SNIP Nº 332/2026 de fecha 29 de mayo de 2026, 

comunicó que, a partir de la recepción de la referida nota, se daba inicio a la etapa de evaluación 

de prefactibilidad, conforme a lo previsto en el artículo 48 de la Ley Nº 7452/2025 que dispone: 

“Evaluación de prefactibilidad: la información recibida será analizada por la Dirección 

General de Inversión Pública (DGIP), en coordinación con la Administración Contratante, 

quienes dentro del plazo de cuarenta y cinco (45) días evaluarán la conveniencia de su 

aceptación, con o sin modificaciones, o su rechazo”. 
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En ese marco, la revisión del Estudio de Prefactibilidad presentado será realizado considerando 

los criterios y contenidos mínimos establecidos en el artículo 36 del Decreto Reglamentario Nº 

5441/2026, con base en aspectos técnicos, jurídicos y financieros, incorporando, además un 

apartado específico de observaciones técnicas relevantes y recomendaciones finales. 

2. Revisión y evaluación del Estudio de Prefactibilidad. 

El artículo 48, numeral 2 de la Ley N° 7452/2025 - Etapas del procedimiento de iniciativa privada, 

dispone: 

“Evaluación de prefactibilidad: la información recibida será analizada por la Dirección 

General de lnversión Pública (DGIP) en coordinación con la Administración Contratante 

que dentro del plazo de 45 (cuarenta y cinco) días evaluarán la conveniencia de su 

aceptación, con o sin modificaciones, o su rechazo. Dicho plazo podrá ser prorrogable por 

la Dirección General de lnversión Pública (DGIP). 

La aceptación implicará un dictamen favorable, declarando la iniciativa de interés público. 

Esta declaración no generará ninguna obligación económica para el Estado”. 

Por su parte, el Decreto Nº 5441/2026, “Por el cual se reglamenta la Ley N.º 7452/2025 de 

modernización del régimen de promoción de la inversión en infraestructura pública y ampliación 

y mejoramiento de los bienes y servicios a cargo del Estado”, establece que: 

“…se iniciará la etapa de evaluación de prefactibilidad. En esta etapa, tanto la Dirección 

General de Inversión Pública (DGIP) como la Administración Contratante realizarán una 

evaluación de los estudios de prefactibilidad conforme a los contenidos establecidos en el 

artículo 36 de este decreto, y cada uno emitirá un dictamen dentro del plazo de cuarenta 

y cinco (45) días hábiles…”. 

En ese contexto normativo, la revisión del estudio presentado por el Proponente se realiza 

atendiendo a los criterios y contenidos mínimos previstos en el artículo 36 del referido decreto, 

el cual establece los aspectos que deben ser analizados en los estudios desarrollados a nivel de 

prefactibilidad. 

En efecto, el artículo 36 del Decreto Nº 5441/2026 dispone que el Estudio de Prefactibilidad 

deberá incluir, como mínimo, los siguientes análisis y elementos: 

a) Análisis y justificación de la necesidad e idoneidad del proyecto, así como su coherencia con las 

estrategias y planes nacionales. 

 b) Análisis de viabilidad jurídica preliminar. 
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c)Análisis preliminar de riesgos del proyecto, de acuerdo con las guías o lineamientos que emita el 

Ministerio de Economía y Finanzas. 

d) Descripción de los estudios y trabajos de análisis e investigación realizados en relación con la 

mitigación de los principales riesgos e incertidumbres del proyecto, o aquellos que se propone 

desarrollar en fases posteriores. 

e) Evaluación con indicadores de rentabilidad socioeconómica, tales como el Valor Actual Neto 

(VAN), la Tasa Interna de Retorno (TIR) u otros que resulten pertinentes. 

f) Descripción de la estructura del contrato PPP. 

g) Análisis preliminar de viabilidad financiera, con el detalle de los compromisos firmes y  

contingentes a asumir por parte del Estado. 

h) Análisis del impacto fiscal, con una estimación inicial de los compromisos firmes y contingentes. 

i) Estudio preliminar de Valor por Dinero cualitativo, a efectos de justificar la conveniencia de 

utilizar la modalidad de Participación Público-Privada. 

j) Análisis preliminar de los potenciales impactos sociales del proyecto. 

k) Análisis preliminar de impacto ambiental. 

l) Análisis de los grupos de interés y estrategia de comunicación 

m) Resumen de las incertidumbres y posibles obstáculos para el adecuado desarrollo del proyecto, 

así como las medidas propuestas para su mitigación. 

n) Plan de gestión del proyecto, incluyendo la descripción de los trabajos y tareas calendarizadas, 

así como la propuesta detallada del contenido que tendrá el estudio de factibilidad. 

A continuación se describen los requisitos mínimos solicitados por la norma de acuerdo a lo 

presentado como iniciativa privada para el proyecto en cuestión:  

a) Análisis y justificación de la necesidad e idoneidad del proyecto y de su coherencia con las 

estrategias y planes nacionales. 

En relación con el requisito previsto en el artículo 36, inciso a), del Decreto N.° 5441/2026, se verifica 

que el Estudio de Prefactibilidad desarrolla el análisis de la necesidad e idoneidad del proyecto 

principalmente en el apartado 3.3 “Situación Actual”, donde caracteriza a la Ruta Nacional PY03 “Gral. 

Elizardo Aquino” como uno de los principales corredores viales del país, conectando el centro de la 
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Región Oriental con la frontera con la República Federativa del Brasil, a través de los departamentos 

de San Pedro y Canindeyú.  

El Estudio de Prefactibilidad desarrollado por el proponente desarrolla una caracterización general del 

corredor vial de la Ruta Nacional PY03 "Gral. Elizardo Aquino", identificando su relevancia estratégica 

como eje clave para el traslado de productos agropecuarios (soja, maíz, carne, madera) entre el norte 

y el este del país y la capital, así como su función vital en el comercio bilateral con la República 

Federativa del Brasil. En este contexto, el documento destaca que la vía articula centros urbanos y 

nodos logísticos fundamentales dentro de los departamentos de San Pedro y Canindeyú. 

En dicho escenario, el informe expone que el tramo presenta actualmente limitaciones críticas en 

términos de capacidad vial, niveles de servicio y seguridad. El deterioro físico de la calzada (baches y 

deformaciones), sumado a la presencia de puentes angostos y reductores de velocidad (lomos de 

burro) en zonas urbanas, provoca que las velocidades de circulación caigan por debajo del diseño, 

dificultando la fluidez del transporte de carga y afectando el confort del usuario. 

En atención a lo anterior, el estudio plantea como objetivo principal del proyecto el mejoramiento de 

las condiciones de seguridad y transitabilidad de la Ruta PY03, incrementando la eficiencia del 

transporte y potenciando el desarrollo socioeconómico regional. Para ello, propone una intervención 

integral que combina la rehabilitación estructural de la infraestructura existente con obras de 

ampliación de capacidad y adecuación funcional. 

En cuanto al alcance físico de la intervención, el proyecto contempla la rehabilitación, mantenimiento 

y operación del siguiente corredor: 

● Ruta PY03 (Tramo II): Desde la localidad de San Estanislao (km 171) hasta la ciudad de 

Saltos del Guairá (km 422 - Frontera con Brasil), abarcando una longitud aproximada de 251 

km. 

Las obras principales incluyen la rehabilitación de la calzada, la construcción de terceros carriles de 

ascenso (en una extensión de 30 km) y un carril continuo reversible de 14,40 km, el ensanche de 10 

puentes angostos para añadir banquinas y sendas peatonales, y la adecuación de 4 travesías urbanas 

críticas mediante rotondas, calles colectoras y pasarelas peatonales. 

Asimismo, el estudio señala que el proyecto se encuentra plenamente alineado con los instrumentos 

de planificación estratégica del Estado, mencionando su coherencia con el Plan Nacional de Desarrollo 

Paraguay 2030 (PND 2030), el Plan Maestro de Transportes, el Plan Nacional de Logística y el Plan 

Nacional de Seguridad Vial. Estos planes subrayan la necesidad de fortalecer los corredores logísticos 

que integren las zonas productivas con los mercados de exportación. 

En ese sentido, el proponente sostiene que la intervención propuesta contribuiría a reducir los costos 

logísticos y de operación vehicular, mejorar la conectividad territorial y aumentar la competitividad 

del sistema de transporte nacional, generando impactos positivos en la seguridad vial y el bienestar 

de los habitantes del área de influencia. 
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En consecuencia, a partir de la información de prefactibilidad, se advierte que la iniciativa busca 

atender la necesidad de modernización de un corredor de relevancia estratégica nacional, planteando 

una solución orientada a incrementar la capacidad y el nivel de servicio de la Ruta PY03 bajo el régimen 

de Alianza Público-Privada (APP) 

b) Análisis de viabilidad jurídica preliminar. 

En relación con el requisito previsto en el artículo 36, inciso b) del Decreto N.º 5441/2026, 

corresponde efectuar el análisis de viabilidad jurídica preliminar de la iniciativa privada 

presentada por la firma Consorcio de Empresas Paraguayas S.A. (CONEMPA S.A.), relativa al 

proyecto denominado “Mejoramiento de la Seguridad y Transitabilidad de la Ruta PY03 - Tramo 

II: San Estanislao (km 171+000 - Calle 6000) - Saltos del Guairá (km 422+000 - Límite Brasil)”, 

promovido bajo la modalidad de Alianza Público-Privada (APP).  

En ese marco del análisis, correspondiente al proyecto de Participación Público-Privada sometido 

a consideración de esta Administración, procede específicamente el análisis legal en lo relativo a 

la verificación de su capacidad legal.  

En ese contexto, corresponde dejar expresa constancia de que el examen previsto en el artículo 

47 de la Ley N.º 7452/2025 fue realizado con carácter previo a la presente evaluación, en 

oportunidad del análisis efectuado por esta Administración Contratante a los efectos de 

determinar la procedencia de la continuidad del trámite. Así, una vez verificado que la propuesta 

no se hallaba comprendida en los supuestos excluyentes contemplados en la referida disposición 

—o, en su caso, que resultaba jurídicamente procedente proseguir su análisis conforme al 

régimen aplicable—, el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones exteriorizó su interés 

preliminar mediante Nota MOPC Nº 453/2026 de fecha 25 de mayo de 2026 (SIME N° 

32.798/2026). Por consiguiente, el presupuesto legal de prosecución establecido en el citado 

artículo 47 debe reputarse previamente examinado y satisfecho para los fines de esta etapa. 

Así también, cabe señalar que el artículo 48 de la Ley Nº 7452/2025 establece que el proponente 

interesado en desarrollar una iniciativa privada deberá acreditar su capacidad técnica, 

económico-financiera y legal para el desarrollo del proyecto, pudiendo actuar de manera 

individual o como grupo integrado por más de una persona jurídica.  

A su vez, dicha exigencia debe ser leída en concordancia con lo dispuesto en los artículos 43 y 44 

del Decreto Nº 5441/2026, que requieren la presentación de los documentos necesarios para 

acreditar la existencia y vigencia legal de las sociedades integrantes del proponente, así como las 

facultades de representación de quienes actúan en su nombre. En el caso bajo estudio, la 

propuesta ha sido presentada por una persona jurídica individual, a saber, la firma Consorcio de 
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Empresas Paraguayas S.A. (CONEMPA S.A.), razón por la cual el examen jurídico se circunscribe, 

principalmente, a la verificación de su existencia legal, así como de su aptitud para comparecer 

válidamente dentro del presente procedimiento. 

Bajo ese entendimiento, de los antecedentes obrantes en la presentación efectuada por el 

Proponente se advierte que la firma acredita su constitución mediante Escritura Pública N.º 486 

de fecha 23 de agosto de 1994 y sus modificaciones, instrumento idóneo para tener por 

acreditada, en esta fase, la existencia legal de la sociedad. Del mismo modo, se acompaña el poder 

otorgado mediante Escritura Pública N.º 09 de fecha 14 de febrero de 2023, a favor de Ramón 

Jiménez Gaona y Genaro Ramón Burró Mujica, para representar a la sociedad en licitaciones, 

antecedente que permite tener por preliminarmente acreditada la representación invocada para 

actuar en nombre de la firma en el marco del presente trámite. En consecuencia, no se advierten, 

prima facie, insuficiencias documentales que impidan tener por preliminarmente verificados los 

extremos relativos a la existencia y capacidad legal del Proponente. 

Sin perjuicio de lo expuesto, corresponde precisar que el análisis de viabilidad jurídica que se 

efectúa en esta instancia reviste, por su propia naturaleza, un carácter preliminar, de conformidad 

con el alcance asignado a la etapa de prefactibilidad por el artículo 36 del Decreto N.º 5441/2026. 

Por ende, la valoración favorable que aquí se formula no comporta una validación definitiva e 

irrestricta de todos los extremos jurídicos del proyecto, ni releva al Proponente de la carga de 

mantener plenamente acreditados, vigentes y actualizados, en la etapa de factibilidad, los 

documentos societarios y de representación que resulten pertinentes. 

c) Análisis preliminar de riesgos del proyecto, de acuerdo a las guías o lineamientos que emita 

el MEF. 

El Estudio de Prefactibilidad presentado por el proponente privado incorpora un análisis 

preliminar de los riesgos asociados al Proyecto, en el marco de su eventual implementación bajo 

la modalidad de alianza público-privada (APP), conforme a lo previsto en la Ley Nº 7452/2025. 

Dicho análisis se desarrolla en el Capítulo 9 del estudio.  

De la revisión efectuada se verifica que el estudio incorpora formalmente un capítulo específico 

denominado “Matriz de Riesgos”, desarrollado entre las páginas 158 y 166 del documento de 

Prefactibilidad. 

El mismo considera riesgos vinculados a las distintas etapas del ciclo del proyecto, incluyendo las 

fases de preinversión, licitación, construcción, operación y mantenimiento, así como diversos 

riesgos transversales que podrían afectar el cumplimiento de los objetivos del proyecto o su 

adecuada ejecución contractual. 
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Para cada riesgo identificado se realiza una estimación preliminar de su probabilidad de 

ocurrencia y de su impacto potencial, elementos que permiten evaluar su relevancia relativa 

dentro de la estructuración del proyecto. 

En dicho apartado se identifican diversos riesgos asociados al proyecto, incluyendo riesgos 

vinculados a: 

● diseño y construcción; 

● liberación de franja de dominio; 

● demanda; 

● operación y mantenimiento; 

● aspectos ambientales; 

● riesgos financieros; 

● eventos de fuerza mayor; 

● riesgos institucionales y regulatorios. 

Asimismo, el estudio desarrolla consideraciones generales respecto a la mitigación de 

determinados riesgos y una conclusión general sobre la viabilidad del proyecto. 

Sin perjuicio de lo anterior, del análisis técnico realizado se observa que la matriz presentada 

posee un nivel de desarrollo preliminar y descriptivo. 

En particular, no se verifica de manera suficientemente desarrollada metodología de valoración 

de probabilidad e impacto, criterios de priorización de riesgos como el Principio de Pareto u otro 

como proceso de clasificación para dar prioridad a los riesgos/causas que podrían afectar el 

normal desarrollo del proyecto, no incorpora una cuantificación de contingencias, evaluación 

económica del impacto de riesgos, o, mecanismos contractuales específicos de asignación, 

estrategias detalladas de transferencia o retención de riesgos con su justificación. 

Asimismo, si bien se identifican riesgos relevantes, en varios casos las medidas de mitigación son 

formuladas de manera general, sin especificar responsables institucionales, mecanismos 

contractuales, indicadores de seguimiento, ni criterios de activación de contingencias, los cuales 

deberían profundizar y completarse en la etapa de factibilidad 

En tal sentido, considerando la relevancia que reviste la correcta distribución de riesgos en 

proyectos de infraestructura de largo plazo, así como su incidencia directa en la estructuración 

contractual y financiera del proyecto, corresponde señalar que la distribución de riesgos 

presentada en el Estudio de Prefactibilidad no reviste carácter definitivo. 
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En efecto, el marco normativo del régimen de APP prevé etapas posteriores de análisis y 

estructuración del proyecto, en las cuales la distribución de riesgos podrá ser objeto de revisión, 

profundización y eventuales ajustes, en función del mayor nivel de detalle que incorporen los 

estudios técnicos, jurídicos y financieros que se desarrollen en fases posteriores. 

En dicho proceso podrán intervenir distintos actores institucionales y técnicos. En particular, 

corresponde destacar que el MEF, a través de sus instancias competentes, tiene entre sus 

atribuciones analizar y emitir dictamen respecto de la asignación de riesgos en los proyectos 

desarrollados bajo el régimen de APP, conforme a lo dispuesto en el artículo 8, inciso b) de la Ley 

Nº 7452/2025. Asimismo, podrán formular consideraciones técnicas la Administración 

Contratante (MOPC), el proponente de la iniciativa privada y otros potenciales interesados que 

participen en las etapas posteriores del proceso. 

En consecuencia, la matriz de riesgos presentada en el Estudio de Prefactibilidad debe ser 

entendida como un ejercicio preliminar de identificación y asignación de riesgos, susceptible de 

ser ajustado o perfeccionado en el marco de la estructuración definitiva del proyecto. 

A continuación, se incorpora la Tabla elaborada por el Proponente que contiene una síntesis de 

los principales riesgos identificados para el proyecto, incluyendo su descripción general, 

probabilidad estimada, impacto potencial y asignación preliminar entre las partes. 

 

Categoría del 

riesgo 

Riesgo Descripción Probabilidad Impacto Retenido 

por el 

Estado 

Riesgo predial Riesgo de 

liberación de la 

franja de 

construcción 

Falta de 

coordinación o 

demora en la 

aprobación de 

carpetas como parte 

del proceso de 

liberación de la 

franja de 

construcción 

ocasionando 

Moderado Crítico 50% 
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demoras y retrasos 

para el inicio de las 

obras. 

Riesgo predial Riesgo de 

sobrecosto 

predial 

Riesgo de que se 

produzcan 

sobrecostos sobre la 

estimación de la 

liberación de los 

predios. 

Moderado Moderad

o 

100% 

Riesgo de 

diseño 

Riesgo de 

diseño 

El diseño de 

ingeniería 

establecido para el 

proyecto puede ser 

insuficiente, lo que 

puede generar la 

realización de 

nuevas obras y/o 

complementarias 

respecto al diseño 

original 

incrementando los 

costos del proyecto 

original. Asimismo, 

cualquier variación 

en las cantidades de 

insumo respecto al 

proyecto original. 

Moderado Moderad

o 

0% 
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Riesgos de 

construcción 

Riesgo de 

incremento de 

precios de 

insumos o 

mano de obra 

Aumento de costos 

de distintos ítems en 

la etapa de 

construcción debido 

a incrementos en los 

precios de 

materiales, insumos, 

mano de obra y 

especificaciones de 

diseño. 

Moderado Severo 0% 

Riesgos de 

construcción 

Riesgo de 

performance 

del contrato de 

EPC obra 

Atrasos en la 

ejecución de las 

actividades 

programadas para la 

etapa de 

construcción. 

Moderado Severo 0% 

Riesgos de 

construcción 

Riesgos 

arqueológicos 

Riesgo de hallazgos 

arqueológicos 

significativos. 

Muy bajo Moderad

o 

100% 

Riesgos de 

construcción 

Riesgo de 

infraestructura 

existente 

Riesgo de que la 

infraestructura 

existente no se 

encuentre en el 

estado previsto 

(vicios ocultos) que 

puedan conllevar 

mayores 

actuaciones de las 

estimadas. 

Bajo Severo 0% 
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Riesgos de 

construcción 

Riesgo 

geológico y 

geotécnico 

Riesgo de que las 

condiciones del 

subsuelo sean 

distintas a las 

inicialmente 

previstas. 

Bajo Moderad

o 

0% 

Riesgos de 

construcción 

Riesgo de 

retraso por 

cambios de la 

Administración 

Riesgo de retraso 

por modificaciones 

unilaterales de la 

Administración 

Contratante. 

Moderado Mínimo 100% 

Riesgos de 

construcción 

Riesgo de 

sobrecosto por 

obras 

adicionales de 

la 

Administración 

Riesgo de 

sobrecostos por 

modificaciones 

unilaterales de la 

Administración 

Contratante. 

Bajo Moderad

o 

100% 

Riesgos de 

operación y 

mantenimient

o 

Riesgo de 

incremento de 

precios de 

insumos o 

mano de obra 

Aumento no 

previsto de los 

costos de operación 

y mantenimiento del 

proyecto. 

Moderado Severo 0% 
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Riesgos de 

operación y 

mantenimient

o 

Riesgo de nivel 

de servicio 

Incumplimiento de 

niveles de servicio, 

deterioro acelerado 

de la infraestructura, 

ineficiencia en las 

actividades de 

mantenimiento, o 

subestimación de las 

actividades de 

mantenimiento. 

Bajo Moderad

o 

0% 

Riesgos de 

operación y 

mantenimient

o 

Riesgo de 

retraso en la 

gestión del 

mantenimient

o rutinario 

Las actividades de 

mantenimiento no 

se realizan a tiempo, 

deteriorando la 

infraestructura. 

Moderado Moderad

o 

0% 

Riesgos de 

operación y 

mantenimient

o 

Riesgo de 

discontinuidad 

del servicio 

Interrupción parcial 

o permanente de los 

servicios que lleva a 

una pérdida de 

ingresos 

monetarios, además 

del reclamo e 

inconformidad de 

los usuarios que se 

pueden traducir en 

demandas civiles. 

Muy bajo Severo 0% 
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Riesgos 

ambientales 

Riesgo 

ambiental 

Infracción 

medioambiental a 

las normas 

establecidas, 

obstrucciones 

geológicas, 

climáticas, físicas y 

arqueológicas, entre 

otras que producen 

sobre plazos y 

mayores costos que 

los inicialmente 

proyectados para el 

proyecto. 

Moderado Severo 0% 

Riesgos de 

fuerza mayor 

Riesgo de 

fuerza mayor 

asegurable 

Retrasos o 

sobrecostos 

originados por 

eventos de fuerza 

mayor en eventos 

asegurables. 

Bajo Moderad

o 

0% 

Riesgos de 

fuerza mayor 

Riesgo de 

fuerza mayor 

no asegurable 

Retrasos o 

sobrecostos 

originados por 

eventos de fuerza 

mayor en eventos no 

asegurables. 

Muy bajo Severo 100% 
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Riesgos 

políticos 

Riesgo de 

cambios en la 

legislación 

específicos 

Cambio en la 

legislación y/o 

regulación de los 

estándares 

(técnicos, 

ambientales, entre 

otros) genera 

efectos en los 

costos, ingresos e 

inversiones 

afectando la 

viabilidad del 

proyecto. 

Bajo Severo 100% 

Riesgos 

políticos 

Riesgo de 

terminación 

anticipada del 

contrato 

Por decisiones 

políticas se deja de 

desarrollar el 

proyecto y se genera 

una terminación 

anticipada 

obligando a realizar 

compensaciones y/o 

entrar en un proceso 

judicial. 

Bajo Severo 100% 

Riesgos 

sociales 

Riesgo de 

conflicto social 

ajeno al 

proyecto 

Protestas, paros, 

huelgas y/o aspectos 

culturales que 

interfieran con el 

normal desarrollo 

del proyecto 

produciendo plazos 

y costos mayores a 

Bajo Moderad

o 

100% 
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los estimados 

inicialmente. 

Riesgos de 

ingresos 

Riesgo de 

demanda 

La cantidad de 

tránsito es menor a 

la prevista, lo que 

tiene efectos en la 

recaudación y el 

fondeo del proyecto. 

Se mitiga total o 

parcialmente con 

garantías de 

ingresos mínimos a 

ser provistas por el 

Estado fijando 

umbrales mínimos 

(pago contingente). 

Medio Severo 0% 

Riesgos de 

ingresos 

Intervenciones 

públicas en red 

vial 

Ejecución de obras 

públicas que 

generen rutas 

alternativas o 

mejoras 

significativas en 

corredores cercanos 

podría modificar los 

patrones de tráfico 

previstos, afectando 

Moderado Severo 100% 
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la demanda del 

proyecto. 

Riesgo 

regulatorio 

Riesgos 

tarifarios 

(actualización 

periódica de 

tarifa) 

La sostenibilidad 

financiera del 

proyecto depende 

del cumplimiento 

del mecanismo 

contractual de 

actualización 

tarifaria. La no 

aplicación, cambios 

o postergación de 

los ajustes previstos 

afecta el equilibrio 

económico-

financiero. 

Bajo Severo 100% 

Riesgo 

regulatorio 

Riesgos de 

contraparte 

Demoras, 

ineficiencias o 

conflictos en la 

coordinación 

interinstitucional 

entre órganos del 

Estado (por ejemplo, 

MOPC, MEF, PGR, 

Bajo Moderad

o 

100% 
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MADES, 

municipalidades). 

Riesgos 

financieros 

Riesgo de 

obtención de 

financiamiento 

No obtención del 

financiamiento para 

deuda y/o capital. El 

proyecto no puede 

levantar los fondos 

suficientes para ser 

materializado, lo 

que implica retrasos 

produciendo 

disminución del 

beneficio económico 

neto para la 

sociedad. 

Bajo Crítico 0% 

Riesgos 

financieros 

Riesgo de 

activación del 

pago 

contingente 

Ante una merma en 

los ingresos de 

tráfico, el Estado se 

ve obligado a 

compensar 

recaudaciones de 

peajes en periodos 

de baja demanda 

por causas no 

imputables a la SOE. 

Bajo Moderad

o 

100% 
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Riesgos 

financieros 

Riesgo de tasa 

de interés y/o 

condiciones 

La tasa de interés 

fluctúa en forma 

desfavorable 

encareciendo los 

costos financieros, o 

las condiciones de 

crédito son distintas 

a las previstas antes 

del cierre financiero. 

Bajo Severo 0% 

Riesgos 

financieros 

Riesgo de tipo 

de cambio 

El tipo de cambio 

fluctúa de manera 

desfavorable 

afectando el 

financiamiento y el 

costo de los insumos 

en dólares 

necesarios para el 

proyecto. 

Bajo Severo 0% 

Aporte del 

Estado 

Riesgo de 

cumplimiento 

de obligaciones 

de pago del 

Estado 

El proyecto depende 

parcialmente de un 

aporte estatal 

equivalente al 25% 

del costo total en 

valor presente. 

Retrasos en estos 

pagos podrían 

afectar el equilibrio 

financiero del 

proyecto. 

Bajo Severo 100% 

Sin perjuicio del carácter preliminar de la matriz de riesgos presentada, se considera necesario 

que sea revisada posteriormente la asignación propuesta respecto de determinados riesgos, a fin 
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de asegurar su adecuada consistencia con la lógica contractual y financiera del esquema APP 

planteado. 

Como se presenta en la tabla anterior, el riesgo de demanda indica que pertenece al privado, sin 

embargo, el Estado provee garantía de ingresos mínimos, neutralizando parcialmente la 

exposición en periodos de baja demanda. En ese sentido, se recomienda solicitar aclaración al 

proponente sobre si dicho riesgo permanecerá  asignado al 100% al privado o sería compartido 

con el Estado. 

Con relación al riesgo tarifario, el proponente indica que depende en su totalidad del Estado. Sin 

embargo no presenta un estudio de disposición a pagar de los usuarios, de tal manera a ajustar la 

demanda en el modelo económico. Cabe mencionar que el proyecto incorpora dos puestos de 

peaje adicionales y supone un incremento anual de la demanda, por lo que resulta  necesario que 

el proponente  justifique estas estimaciones. 

Sobre el riesgo de tipo de cambio, se menciona en la matriz que es retenido en el privado. Por lo 

que, considerando las fluctuaciones de esta variable en el último año, es pertinente que el 

proponente ajuste el modelo económico para reflejar este cambio y presentar escenarios que 

evalúen su impacto negativo en la factibilidad final. 

Por otra parte, se considera que el riesgo predial, en lo relativo a los sobrecostos prediales, 

debería ser asignado de manera compartida entre las partes. Ello se justifica en razón de que las 

variaciones en los costos prediales pueden obedecer a circunstancias generadas o agravadas por 

actuaciones imputables a cualquiera de los intervinientes. En consecuencia, se recomienda que 

se especifiquen con mayor precisión estos supuestos dentro de la matriz de riesgos y que, 

asimismo, se incorpore de manera expresa el tratamiento del riesgo vinculado a la eventual 

presencia de ocupantes informales dentro de la franja afectada al proyecto. 

Adicionalmente, se estima que el riesgo de retrasos o sobrecostos originados por eventos de 

fuerza mayor no asegurables debería igualmente ser objeto de una asignación de manera 

compartida entre las partes, en línea con prácticas habituales en estructuras de  APP y conforme 

a lo establecido en el artículo 4 de la Ley N° 7452/2025, atendiendo a la naturaleza extraordinaria 

e imprevisible de dichos eventos. 

Asimismo, se observa que la matriz de riesgos presentada no contempla o no desarrolla de 

manera expresa determinados riesgos relevantes para la adecuada estructuración del proyecto. 

Entre ellos cabe mencionar: (i) el riesgo de retraso o paralización de la obra por decisiones de 

organismos de la Administración Pública distintos de la Administración Contratante; (ii) el riesgo 

de servicios afectados; (iii) la obtención de permisos y licencias ambientales; (iv) el riesgo de 

insuficiencia en los seguros contratados/riesgos asegurables; (v) el riesgo de cambios legales 
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discriminatorios, generales y de progresos tecnológicos que afecten la rentabilidad de la Sociedad 

de Objeto Específico ; (vi) riesgo de insuficiencia del importe de la compensación por terminación 

anticipada por causas imputables público/privado; (vii) la subestimación de costos de 

conservación y mantenimiento extraordinario; (viii) las modificaciones unilaterales de la 

Administración durante la etapa de operación. 

En ese sentido, se recomienda que en la etapa de factibilidad se desarrollen de manera más 

consistente la matriz de riesgos conforme a lineamientos MEF, la asignación contractual de 

riesgos, los mecanismos específicos de mitigación de cada riesgos, el análisis de sensibilidad y 

contingencias.  

 d) Descripción de los estudios y trabajos de análisis e investigación realizados en relación con 

la mitigación de los principales riesgos e incertidumbres del proyecto o que se propone realizar 

en fases siguientes. 

El Estudio de Prefactibilidad incorpora diversos estudios técnicos y análisis preliminares 

orientados a reducir las principales incertidumbres asociadas al proyecto, en concordancia con el 

alcance previsto para esta etapa de desarrollo del proyecto. 

En particular, el documento incluye, entre otros, los siguientes estudios desarrollados a nivel de 

prefactibilidad: 

● Estudio técnico en el capítulo 3 del Estudio de Prefactibilidad, que comprende la 

caracterización geológica, geomorfológica e hidrológica del área de influencia del 

proyecto, así como el relevamiento técnico, orientado a estimar la demanda vehicular y 

su evolución proyectada en el corredor vial. 

● Evaluación socioeconómica del proyecto en el capítulo 4 del Estudio de Prefactibilidad, 

realizada mediante una evaluación costo beneficio.. 

● Evaluación financiera preliminar en el capítulo 5 del Estudio de Prefactibilidad, destinada 

a analizar la viabilidad económica del proyecto bajo el esquema propuesto. 

 

 

Los estudios indicados precedentemente constituyen insumos relevantes para reducir las 

incertidumbres técnicas y económicas del proyecto, permitiendo contar con una primera 

aproximación respecto de la viabilidad de las intervenciones propuestas y de los beneficios 

asociados a su ejecución. Cabe resaltar, que los resultados de los estudios técnicos  mencionados 

no fueron presentados en esta etapa, los cuales deberán ser presentados y profundizados para la 

etapa de factibilidad. 

No obstante, no se visualiza el desarrollo integral de una ingeniería básica a nivel de diseño 

preliminar, observándose la ausencia de documentación técnica detallada, tales como planos, 
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memorias de cálculo, estudios hidráulicos y diseños específicos de las principales obras 

proyectadas, aspectos que deberán ser profundizados en una eventual etapa de factibilidad. 

 

Por otro lado, el Estudio de Prefactibilidad identifica estrategias preliminares de mitigación de 

riesgos, cuyo objetivo no solo consiste en reducir la probabilidad de ocurrencia y el impacto de 

eventuales contingencias, sino también en establecer una asignación adecuada de 

responsabilidades entre la Administración Contratante, el futuro socio privado y las entidades 

financiadoras, contribuyendo de este modo a mejorar la bancabilidad del proyecto y su evaluación 

de Valor por Dinero (Value for Money – VfM). 

En ese marco, el documento describe estrategias de mitigación asociadas, entre otros, a los 

siguientes riesgos principales: 

● Riesgo de liberación de la franja de dominio, considerado como riesgo compartido. 

● Riesgo de diseño y construcción, cuya asignación preliminar se plantea principalmente al 

socio privado. 

● Riesgo de demanda, asignado de forma predominante al socio privado en el esquema 

propuesto. 

● Riesgo de operación y mantenimiento, igualmente transferido al operador privado. 

●  Riesgo financiero, considerado de naturaleza compartida. 

● Riesgos ambientales y sociales, cuya gestión se plantea como responsabilidad compartida 

entre las partes. 

● Riesgos de fuerza mayor, tanto asegurables como no asegurables, previstos bajo 

esquemas de asignación compartida conforme a la práctica habitual en este tipo de 

contratos. 

El estudio concluye que la estrategia de mitigación propuesta combina herramientas 

contractuales, mecanismos técnicos y procedimientos operativos, alineados con las disposiciones 

de la Ley N.º 7452/2025, con buenas prácticas internacionales en materia de estructuración de 

proyectos de infraestructura y con esquemas de gestión de riesgos utilizados en experiencias 

comparables. 

En ese sentido, el enfoque planteado busca asegurar la continuidad y calidad del servicio durante 

toda la vigencia del contrato, reduciendo la exposición del proyecto a eventos adversos y 

contribuyendo a optimizar el retorno social y económico asociado a su ejecución. 

No obstante, debe señalarse que, conforme al alcance propio de la etapa de prefactibilidad, las 

estrategias de mitigación descritas constituyen aproximaciones preliminares, las cuales podrán 

ser objeto de mayor desarrollo y ajuste en las etapas posteriores del proceso de estructuración 

del proyecto, particularmente durante la elaboración del estudio de factibilidad y el diseño 

definitivo del contrato PPP. 
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e) Evaluación con indicadores de rentabilidad socioeconómica, tales como el Valor Actual Neto 

(VAN), Tasa Interna de Retorno (TIR) y otros que resulten pertinentes. 

La evaluación económica del Estudio de Prefactibilidad presentado del Proyecto de Mejoramiento 

de la Ruta PY03 en cuestión, en el tramo comprendido entre San Estanislao y Salto del Guairá, 

tuvo por objeto determinar la conveniencia económica y social de las obras previstas, consistentes 

principalmente en la rehabilitación de la calzada existente, la construcción de terceros carriles y 

la implementación de travesías urbanas destinadas a mejorar las condiciones de circulación y el 

nivel de servicio de la infraestructura vial. Para ello, se desarrolló un análisis costo-beneficio con 

un horizonte de evaluación de 30 años, comparando la situación con proyecto respecto a la 

situación sin proyecto. 

La metodología aplicada consideró como principales beneficios económicos los ahorros en 

tiempos de viaje y la reducción de los costos de operación vehicular, derivados tanto de la mejora 

de las velocidades de circulación como de la reducción de la rugosidad del pavimento.  

Asimismo, los costos de inversión, mantenimiento y rehabilitación fueron expresados en términos 

económicos o sociales mediante la aplicación de factores de corrección que permiten reflejar de 

manera más adecuada el costo de oportunidad de los recursos utilizados. 

En relación con la demanda futura, el estudio proyectó el crecimiento del tránsito a partir de la 

evolución esperada de la actividad económica, adoptando tasas de crecimiento moderadas y 

decrecientes a lo largo del período de análisis. Dichas hipótesis contemplan incrementos anuales 

para vehículos livianos del 2,0% en la primera década, 1,5% en la segunda y 1,0% en la tercera, 

mientras que para los vehículos pesados se consideraron tasas comprendidas entre 1,5% y 1,0% 

anual. Estas proyecciones se encuentran en el estudio de demanda presentado, no obstante, 

deberán ser complementadas con un estudio de disposición a pagar por parte de los usuarios. 

El análisis presenta además un carácter conservador, dado que no incorpora determinados 

beneficios potencialmente atribuibles al proyecto, tales como la reducción de accidentes de 

tránsito, la disminución de emisiones de gases de efecto invernadero, los efectos derivados del 

tránsito inducido y los impactos económicos indirectos sobre el área de influencia.  

Los resultados obtenidos indican que el proyecto genera beneficios económicos suficientes para 

compensar los costos de inversión, operación y mantenimiento requeridos durante su vida útil. 

En particular, la evaluación arroja un Valor Actual Neto (VAN) social positivo de aproximadamente 

US$ 8,9 millones y una Tasa Interna de Retorno (TIR) económica del 10%, superior a la tasa social 

de descuento del 9% utilizada en la evaluación. Estos resultados evidencian que la intervención 

propuesta es económicamente viable desde la perspectiva social y que contribuye a mejorar la 

eficiencia del sistema de transporte en el corredor analizado. 
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En virtud de lo expuesto, se concluye que el proyecto presenta fundamentos técnicos y 

económicos que respaldan su ejecución, observándose que las hipótesis adoptadas responden, 

en términos generales, a criterios prudentes y conservadores. No obstante, considerando que la 

rentabilidad obtenida supera la tasa social de descuento, para la etapa de factibilidad resulta 

recomendable complementar el análisis con ejercicios de sensibilidad que permitan evaluar la 

robustez de los resultados ante eventuales variaciones en las principales variables del modelo, 

particularmente aquellas relacionadas con el crecimiento de la demanda, los costos de inversión 

y los beneficios esperados. 

f) Descripción de la estructura del Contrato PPP. 

El artículo 36 del Decreto N.º 5441/2026 establece que el Estudio de Prefactibilidad debe incluir 

una descripción de la estructura del Contrato de Participación Público-Privada, entendida como 

la explicación preliminar del esquema contractual y operativo mediante el cual se organizaría la 

ejecución del proyecto bajo la modalidad APP. 

En ese sentido, este requisito se refiere a la forma en que se estructuran las relaciones 

contractuales, financieras y operativas entre los distintos actores involucrados, así como a los 

mecanismos mediante los cuales se articulan los flujos de obligaciones, pagos y responsabilidades 

dentro del proyecto. 

En el Estudio de Prefactibilidad presentado por el proponente se describe y explica en el numeral 

5.2 - Horizonte Contractual y Estructura Temporal (pág. 76), la estructura del proyecto en un plazo 

contractual de 30 años, compuesto por 2 años de construcción y 28 años de operación.  

En el numeral 5.3 del Estudio de Prefactibilidad, describe el Modelo de Negocio, donde el riesgo 

de demanda es asumido por el sector privado. El concesionario recauda los ingresos por peajes y 

con dichos recursos financia la inversión inicial (Capex), los costos de operación (Opex) y los 

servicios de deuda. El modelo financiero incorpora un aporte estatal del 25%, estructurado en 15 

cuotas anuales iguales en términos nominales. A su vez, se prevé solicitud de garantías de ingreso 

mínimo como mecanismo de mitigación de riesgo. 

Sin embargo, el Modelo de Negocio no incorpora al fideicomiso PPP (el fondo fiduciario de 

garantía y liquidez del artículo 43 de la ley Nº 7452/2025) ni plasma adecuadamente la 

consecuencia jurídica de una sociedad de objeto específico (SOE) en un contrato de construcción 

o de operación de infraestructura, y por lo tanto no se refleja las relaciones entre los diversos 

stakeholders del proyecto PPP. 

Todo ello deriva en la necesidad de complementación de lo requerido en el inciso f) (estructura 

del proyecto PPP) en los documentos a ser suministrados en oportunidad del estudio de 
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factibilidad. Si bien se comprende integralmente el negocio, aquí es donde se vislumbra que 

“Modelo de Negocio” no es lo mismo que “Estructura del Contrato PPP”.  

La “Estructura” no puede cambiar el Modelo de Negocio, pero sí suplementarlo apropiadamente, 

pues, en efecto, casi todas las hipótesis o inputs and outputs del Modelo de Negocios se alimentan 

de la “Estructura” legal y viable de un proyecto PPP. 

En consecuencia si bien el proponente describe la estructura de su propuesta de modelo de 

negocio, la aplicación de fondos en etapa de construcción, la estructura de financiamiento y 

consideraciones de bancabilidad, no se incluye en el estudio un gráfico ilustrativo que permita 

identificar, de manera esquemática, las interacciones entre la Administración Contratante, el 

futuro participante privado, las entidades financiadoras y otros actores relevantes, así como los 

flujos contractuales y financieros asociados a la ejecución del proyecto. 

Con un gráfico ilustrativo también se permitirá visualizar de manera específica el funcionamiento 

de la estructura, con lo que se facilitaría una comprensión del esquema contractual y financiero 

planteado.  

Dado que no se verifica que en la descripción de la estructura del negocio se identifique 

expresamente la utilización de un fideicomiso o fondo fiduciario como instrumento de 

administración de los flujos financieros del proyecto, no se le está dando el rol relevante al fondo 

fiduciario en un determinado PPP.  

En los proyectos desarrollados bajo el régimen de Participación Público-Privada, el fideicomiso 

cumple un rol relevante como vehículo jurídico y financiero destinado a canalizar los ingresos del 

proyecto y garantizar la adecuada distribución de los pagos vinculados a la prestación de los 

servicios, así como a fortalecer los mecanismos de gestión y asignación de riesgos entre las partes. 

En ese sentido, se considera pertinente que en la etapa de factibilidad se incorpore una ilustración 

detallada de la estructura contractual y financiera del proyecto, incluyendo la explicación del rol 

del fideicomiso en el esquema del contrato PPP. 

g) Análisis preliminar de viabilidad financiera con el detalle de los compromisos firmes y 

contingentes a asumir por parte del gobierno   

La evaluación financiera del Estudio de Prefactibilidad presentado analiza la viabilidad de una 

concesión bajo modalidad de asociación público-privada (APP) con un plazo contractual de 30 

años. El proyecto contempla una inversión en infraestructura de aproximadamente USD 134,1 

millones destinada a la rehabilitación de la calzada existente, construcción de travesías urbanas, 

terceros carriles, pasarelas peatonales, ensanche de puentes y obras asociadas a estaciones de 

peaje y pesaje. 
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La inversión total requerida durante el período de construcción asciende a USD 151,1 millones, 

incluyendo costos de construcción, operación durante la fase de obras, gastos financieros, 

fiscalización, seguros, impuestos ambientales e intereses durante la construcción. 

El modelo financiero adopta como principales supuestos macroeconómicos un tipo de cambio 

base de PYG 6.700 por dólar estadounidense, una inflación anual del 4% para Paraguay y del 2% 

para Estados Unidos, así como un mecanismo de actualización tarifaria equivalente a la inflación 

local más un punto porcentual adicional. Asimismo, la demanda proyectada considera tres puntos 

de recaudación, con tasas de crecimiento del tránsito relativamente moderadas, que oscilan entre 

1,5% y 1,0% anual durante el horizonte de evaluación. 

Financiamiento. 

El esquema financiero propuesto contempla una estructura de apalancamiento del 80% mediante 

deuda de largo plazo y un aporte de capital propio equivalente al 20% de la inversión total. La 

deuda se divide en dos tramos: un primer tramo denominado en guaraníes y respaldado por los 

ingresos de peaje, y un segundo tramo denominado en dólares estadounidenses cuyo servicio es 

cubierto mediante aportes del Estado. 

La deuda se estructura en dos tramos diferenciados según la fuente de repago: 

Fuente % USD 

Capital Social (accionistas) 20% 30.245.932 

Deuda Tramo I – PYG (riesgo 
de peajes) 

32% 48.356.267 

Deuda Tramo II – USD (aporte 
del Estado) 

48% 72.627.460 

Total 100% 151.229.659 

Características de la Deuda de Largo Plazo 

Parámetro Tramo I – PYG Tramo II – USD 

Monto USD 48,4 MM USD 72,6 MM 

Moneda Guaraníes (PYG) Dólares (USD) 

Tasa de interés anual 11% 9% 
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Plazo de repago 15 años 15 años 

Fuente de repago Recaudación de peajes Cuota anual del Estado 

Structuring fee 1,5% 1,5% 

Commitment fee 0,9% 0,9% 

Ingresos.  

Los ingresos del proyecto provienen de dos fuentes principales: la recaudación de peajes y un 

aporte anual del Estado destinado a respaldar el servicio de la deuda asociada al segundo tramo 

de financiamiento. El valor presente de los ingresos por peajes se estima en aproximadamente 

USD 255,3 millones, mientras que el aporte estatal alcanza un valor presente de USD 72,6 

millones. En conjunto, los ingresos proyectados presentan un valor presente de USD 328 millones. 

Aporte del Estado. 

Parámetro Valor 

Porcentaje sobre VP de costos 25% 

Valor presente del aporte (tasa 9%) USD 72.627.460 

Cuota anual (corriente, sin descuento) USD 9.800.000 

Reembolso de Expropiaciones USD 5.000.000 

Plazo de pagos 15 años 

Rentabilidad. 

Los resultados del análisis financiero indican que el proyecto presenta una rentabilidad atractiva 

y capacidad de generación de valor, reflejada en una TIR del proyecto del 13% y una TIR para los 

accionistas del 14,56%, ambas superiores a las tasas de descuento consideradas. Asimismo, los 

valores actuales netos positivos confirman la viabilidad financiera de la iniciativa, mientras que la 

participación estatal mediante aportes periódicos y mecanismos de garantía de ingresos mínimos 

contribuye a reducir significativamente el riesgo de demanda. En conjunto, los indicadores 

evidencian una estructura financiera sólida, con un período estimado de recuperación de la 

inversión de aproximadamente 12 años. 
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Observaciones de la viabilidad financiera presentada por el Proponente. 

Verificación del Límite del 25% del Aporte del Estado 

El estudio indica que el aporte del Estado equivale al 25% del valor presente de los costos del 

proyecto, lo que resulta en una cuota anual de USD 9,8 MM durante 15 años (suma nominal de 

USD 148,4 MM). Si bien el VP del aporte es de USD 72,6 MM a una tasa del 8%, es necesario 

profundizar en la etapa de la factibilidad: 

● Documentar explícitamente la metodología de cálculo y la tasa de descuento utilizada 

para determinar el VP de los costos. 

● Verificar que el ratio de 25% se mantiene bajo variaciones en el tipo de cambio y 

escenarios de estrés financiero, así como de ocurrir eventos que activen los pagos 

contingentes. 

Ausencia de Estudio de Disposición a Pagar 

La propuesta implica un incremento tarifario significativo: de PYG 5.000 (tarifa vigente) a PYG 

10.000 durante la construcción y a PYG 18.233 al inicio de la operación. Esto representa 

multiplicar la tarifa por dos y por casi cuatro respectivamente. El informe no presenta evidencia 

de: 

● Estudio de disposición a pagar de los usuarios de la ruta. 

● Análisis de elasticidad precio-demanda para los distintos tipos de vehículo. 

● Evaluación del impacto del incremento tarifario sobre los supuestos de tráfico del caso 

base. 

Este análisis es crítico para la credibilidad de los supuestos de demanda e ingresos del modelo. 

h) Análisis del impacto fiscal con una primera estimación de los compromisos firmes y 

contingentes. 

En cuanto al impacto fiscal y los compromisos firmes del Estado compete al MEF su análisis. 

i) Estudio preliminar de Valor por Dinero cualitativo con objeto de justificar la conveniencia de 

utilizar la modalidad de PPP. 

El Estudio de Prefactibilidad contiene el análisis de Valor por Dinero cualitativo que se desarrolla 

a partir de la aplicación de un indicador estructurado, compuesto por un conjunto de preguntas 

diseñadas para evaluar la pertinencia y conveniencia de la modalidad de APP frente a la ejecución 

pública tradicional. Este instrumento permite valorar dimensiones clave como la transferencia de 
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riesgos, la eficiencia operativa, la calidad de los servicios, la innovación tecnológica, la capacidad 

institucional y la sostenibilidad financiera del proyecto. 

De esta manera, el estudio expone los resultados obtenidos de la aplicación del indicador 

cualitativo al proyecto en análisis. Dichos resultados ofrecen una primera aproximación integral a 

los beneficios estratégicos de optar por la modalidad APP, y constituyen un insumo fundamental 

para complementar el ejercicio cuantitativo que se desarrolla en el estudio de prefactibilidad. 

 

Según la presentación del proponente, la aplicación del indicador cualitativo muestra un resultado 

favorable: de un total de 29 criterios analizados, 23 obtuvieron una valoración afirmativa, lo que 

refleja una alta correspondencia entre las características del proyecto y las ventajas asociadas a 

la modalidad APP. En conjunto, los resultados permiten concluir que la ejecución del proyecto 

bajo un esquema APP es recomendable, dado que maximiza la probabilidad de obtener Valor por 

Dinero en el largo plazo. 

j) Análisis preliminar de los potenciales impactos sociales del proyecto. 

Conforme al artículo 36 del Decreto Reglamentario N.º 5441/2026, el Estudio de Prefactibilidad 

debe incluir, entre otros contenidos mínimos, el análisis preliminar de los potenciales impactos 

sociales del proyecto, el análisis preliminar de impacto ambiental, así como el análisis de los 

grupos de interés y la estrategia de comunicación.  

En atención a dicha exigencia reglamentaria, y a los efectos de contar con el pronunciamiento 

técnico especializado respecto de los componentes socioambientales del Estudio de 
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Prefactibilidad, el proyecto fue remitido a la Dirección de Gestión Socio Ambiental del MOPC, a 

fin de que dicha dependencia analice, en el ámbito de sus competencias, el componente social, 

el componente ambiental, la identificación de comunidades indígenas, el análisis de los grupos de 

interés, la estrategia de comunicación, así como las incertidumbres, eventuales obstáculos y 

exigencias técnicas que deberían ser consideradas para la etapa de factibilidad. 

En respuesta a dicha remisión, la Dirección de Gestión Socio Ambiental remitió el Memorándum 

DAS N.º 678/2026, de fecha 26 de mayo de 2026, por el cual elevó el análisis técnico 

correspondiente al componente social del Estudio de Prefactibilidad, juntamente con los informes 

vinculados al componente ambiental y social indígena.  

En dicho informe concluye que, si bien el documento presentado identifica preliminarmente el 

área de influencia del proyecto y ciertos impactos sociales, ambientales y comunicacionales, el 

análisis requiere ser profundizado en la etapa de factibilidad, especialmente en lo relativo a la 

identificación de comunidades afectadas, la caracterización ambiental del área de intervención, 

la estrategia de comunicación y la implementación de mecanismos de consulta y participación 

ciudadana. 

En ese contexto, advierte que el Estudio de Prefactibilidad identifica, en términos generales, el 

área de influencia del proyecto y reconoce la posible afectación social derivada de la intervención 

vial propuesta. Asimismo, constata que el estudio incorpora referencias a comunidades ubicadas 

en el área de influencia, incluyendo comunidades indígenas y núcleos familiares que podrían 

encontrarse directa o indirectamente alcanzados por el trazado. 

No obstante, conforme a la evaluación realizada por las dependencias técnicas competentes del 

MOPC, el componente social presenta un nivel de desarrollo todavía preliminar, por lo que deberá 

ser sustancialmente profundizado en la etapa de factibilidad.  

En particular, se requiere que el proponente identifique con mayor precisión las comunidades, 

asentamientos, núcleos familiares, actividades económicas, usos del suelo, accesos, servicios 

públicos, equipamientos comunitarios y demás elementos sociales susceptibles de afectación 

directa o indirecta por la ejecución del proyecto. 

Asimismo, deberá desarrollarse una evaluación específica de los eventuales impactos vinculados 

a expropiaciones, reasentamientos, afectación de accesos, modificación de dinámicas de 

movilidad local, seguridad vial, conectividad comunitaria y eventuales interferencias con 

actividades productivas, comerciales o de subsistencia. Dicho análisis deberá permitir determinar, 

con mayor grado de certeza, la magnitud de los impactos, los grupos potencialmente afectados y 

las medidas de prevención, mitigación, compensación o gestión social que correspondan. 
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En relación con las comunidades indígenas identificadas dentro del área de influencia directa e 

indirecta, se deberá incorporar en la etapa de factibilidad un relevamiento específico, con 

documentación respaldatoria suficiente, incluyendo la caracterización de dichas comunidades, su 

ubicación georreferenciada, su situación jurídica, el vínculo con el área de intervención y la 

eventual necesidad de activar los procedimientos de consulta y consentimiento que 

correspondan, conforme al marco normativo aplicable y a la intervención del Instituto Paraguayo 

del Indígena. 

En consecuencia, si bien el análisis social preliminar permite identificar elementos iniciales para 

la continuidad de la evaluación, corresponde dejar expresamente establecido que el proponente 

deberá completar y profundizar este componente en la etapa de factibilidad, incorporando 

estudios de campo, información primaria, caracterización socioeconómica, identificación de 

afectaciones concretas y un plan de gestión social adecuado a la naturaleza y escala del proyecto. 

k) Análisis preliminar de impacto ambiental. 

En cuanto al análisis preliminar de impacto ambiental, previsto igualmente como contenido 

mínimo del Estudio de Prefactibilidad por el artículo 36 del Decreto Reglamentario N.º 5441/2026, 

corresponde señalar que el documento fue analizado por la Dirección de Gestión Socio Ambiental, 

a través de sus dependencias técnicas competentes, a fin de verificar la suficiencia preliminar de 

la información ambiental presentada y determinar las exigencias que deberán ser observadas en 

la siguiente etapa del procedimiento. 

De la evaluación remitida surge que el Estudio de Prefactibilidad contiene una identificación inicial 

de aspectos ambientales vinculados al proyecto, así como una aproximación general a los posibles 

impactos derivados de la intervención vial. Sin embargo, el análisis presentado no resulta 

suficiente para agotar la valoración ambiental del proyecto, por lo que deberá ser desarrollado 

con mayor precisión en la etapa de factibilidad. 

En particular, señala la necesidad de que el proponente incorpore una traza georreferenciada del 

proyecto, en formato digital y compatible con sistemas de información geográfica, que permita 

determinar con exactitud el área de influencia directa e indirecta, la superposición con áreas 

ambientalmente sensibles, pasivos ambientales, cursos de agua, zonas boscosas, comunidades 

afectadas, áreas protegidas, corredores biológicos y demás elementos relevantes para la 

evaluación ambiental. 

Asimismo, deberá elaborarse una evaluación ambiental y social más detallada, incluyendo la 

identificación y análisis de impactos críticos, acumulativos y sinérgicos, así como la determinación 
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de medidas de prevención, mitigación, compensación y monitoreo. Este análisis deberá 

contemplar, entre otros aspectos, la afectación de cobertura boscosa, biodiversidad, fauna, flora, 

recursos hídricos, suelos, emisiones, residuos, ruido, seguridad vial, interferencias durante la 

construcción y posibles impactos derivados de campamentos, obradores, préstamos, canteras, 

plantas industriales y áreas auxiliares. 

También deberá verificarse la clasificación ambiental del proyecto conforme al marco normativo 

vigente y, en su caso, tramitarse ante la autoridad ambiental competente los estudios, licencias, 

permisos o autorizaciones que correspondan. En tal sentido, la etapa de factibilidad deberá incluir 

una definición más precisa del instrumento ambiental aplicable, así como los términos de 

referencia, estudios complementarios y presupuesto estimado para la implementación de las 

medidas de gestión ambiental y social. 

Por tanto, el análisis ambiental preliminar permite advertir la existencia de aspectos relevantes 

que deben ser objeto de estudio ulterior, pero no sustituye ni agota la evaluación ambiental 

requerida para una decisión definitiva sobre la viabilidad del proyecto. En consecuencia, la 

aprobación de la prefactibilidad, en este extremo, debe quedar condicionada a que el proponente 

complete, actualice y profundice el análisis ambiental en la etapa de factibilidad, conforme a las 

observaciones técnicas formuladas por la Dirección de Gestión Socio Ambiental del MOPC. 

l) Análisis de grupos de interés y estrategia de comunicación. 

Respecto del análisis de los grupos de interés y la estrategia de comunicación, también exigido 

por el artículo 36 del Decreto Reglamentario N.º 5441/2026 como parte del contenido mínimo 

del Estudio de Prefactibilidad, el informe remitido por la Dirección de Gestión Socio Ambiental 

advierte que el documento presentado contiene una identificación general de determinados 

actores institucionales vinculados al proyecto, tales como el Ministerio de Obras Públicas y 

Comunicaciones, el Ministerio de Economía y Finanzas, gobiernos locales, organismos de control 

y otras entidades públicas con competencia sectorial. Sin embargo, dicho análisis resulta todavía 

insuficiente, en la medida en que no incorpora de manera completa a los actores sociales, 

comunitarios, territoriales y económicos que podrían verse afectados o interesados por la 

ejecución del proyecto. 

En particular, se requiere que en la etapa de factibilidad el proponente elabore un mapa integral 

de actores, identificando y clasificando a los grupos de interés conforme a su nivel de influencia, 

grado de afectación, posición frente al proyecto, capacidad de incidencia y eventuales 

preocupaciones o expectativas. Dicho análisis deberá comprender, como mínimo, a comunidades 

locales, comunidades indígenas, propietarios y ocupantes afectados, usuarios de la vía, 
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transportistas, comerciantes, productores, municipios, gobernaciones, organizaciones 

comunitarias, instituciones educativas, servicios de salud, empresas de servicios públicos y demás 

actores relevantes del área de influencia. 

Asimismo, deberá diseñarse una estrategia de comunicación y relacionamiento que establezca 

mecanismos claros, oportunos y verificables de información, consulta, participación y gestión de 

reclamos. Dicha estrategia deberá prever canales diferenciados según el tipo de actor, 

cronograma de actividades, responsables institucionales, metodología de registro, mecanismos 

de respuesta, criterios de trazabilidad y procedimientos para documentar las instancias de 

participación ciudadana. 

Especial consideración deberá otorgarse a la comunicación con comunidades indígenas y grupos 

vulnerables, debiendo observarse los estándares aplicables en materia de participación, consulta 

culturalmente adecuada, acceso a la información y respeto a las formas propias de organización 

comunitaria. En ese sentido, cualquier proceso de socialización o consulta deberá ser coordinado 

con las instituciones competentes y debidamente documentado en la etapa de factibilidad. 

En consecuencia, si bien el Estudio de Prefactibilidad contiene una aproximación inicial al análisis 

de actores, corresponde exigir al proponente que, en la etapa de factibilidad, presente una 

estrategia de comunicación estructurada, integral y operativa, que permita prevenir conflictos 

sociales, gestionar adecuadamente las expectativas de la población afectada y fortalecer la 

legitimidad social del proyecto. 

m) Resumen de las incertidumbres y posibles obstáculos para el buen desarrollo del proyecto 

no resueltos, y como se plantea resolverlos. 

El Estudio de Prefactibilidad presentado identifica y gestiona las incertidumbres y obstáculos del 

proyecto a través de una matriz de riesgos detallada en el capítulo 9, así como determinadas 

medidas de mitigación , orientada a asegurar la bancabilidad y el Valor por Dinero bajo el esquema 

APP. 

Las principales incertidumbres y obstáculos identificados en el Estudio son: 

● Riesgo predial: Se identifica como un obstáculo crítico la posible demora en la liberación 

de la franja de dominio, lo que podría retrasar el inicio de las obras. 

 
● Construcción: Se consideran riesgos como el incremento en los precios de insumos o 

mano de obra y  riesgo de performance del contratista de EPC de obra. 
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● Ambientales: Se consideran riesgos ambientales como infracción medioambiental a las 

normas establecidas, obstrucciones geológicas, climáticas, físicas y arqueológicas, entre 

otras que producen sobre plazos y mayores costos  que los inicialmente proyectados para 

el proyecto. 

● Factores sociales y políticos: La resistencia a la actualización de tarifas por peaje o 

decisiones administrativas discrecionales en contextos electorales representan 

obstáculos para la estabilidad financiera. 

Por otra parte, se han detectado adicionalmente otras incertidumbres dentro del Estudio, 

las cuales son: 

● Demanda de tráfico: Existe incertidumbre respecto a la disposición a pagar de los 

usuarios. 

● Riesgo de Aporte del Estado: no se establece la forma en que los pagos del Estado no 

sobrepasen el porcentaje máximo establecido por Ley,  teniendo en cuenta los pagos por 

garantía de ingreso minimo (pago contingente) y los costos asociados a las 

expropiaciones. 

Las medidas de mitigación propuestas en el Estudio son: 

● Contractuales y financieras: Se propone un contrato EPC a suma alzada para transferir 

riesgos de construcción al privado, respaldado por seguros y garantías de ingreso mínimo 

por parte del Estado. Además, se contempla un aporte estatal de hasta el 25% para 

mitigar el riesgo de demanda. 

● Actualización tarifaria: Implementación de una fórmula contractual automática basada 

en índices objetivos (IPC + 1%) para asegurar la sostenibilidad sin discrecionalidad política. 

● Gestión operativa: La liberación predial se mitiga mediante cronogramas vinculados al 

programa de obras y coordinación interinstitucional entre el MOPC y la SOE. 

● Plan de Gestión Ambiental y Social (PGA): Se establece un PGA con protocolos de 

comunicación temprana con comunidades indígenas y programas de educación vial para 

reducir conflictos sociales y ambientales. 

No obstante, no se identifica un apartado consolidado y estructurado que sintetice las principales 

incertidumbres del proyecto, obstáculos críticos para su implementación, impacto potencial 

sobre el costo, impacto sobre el plazo o sobre la bancabilidad, medidas específicas de mitigación,  

responsables de implementación ni mecanismos de seguimiento y control. 

En consecuencia, el tratamiento de incertidumbres se encuentra disperso en distintos apartados 

del documento, principalmente en: 
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● diagnóstico técnico; 

● matriz de riesgos; 

● aspectos ambientales; 

● y conclusiones generales. 

Asimismo, si bien el estudio incorpora referencias a determinados riesgos, incertidumbres y 

medidas de mitigación, no se identifica un apartado consolidado que sintetice dichos aspectos 

con el nivel de profundidad requerido para una evaluación integral de viabilidad bajo modalidad 

PPP. En ese sentido, se recomienda desarrollar una precisión del apartado correspondiente o 

fortalecerloen la etapa de factibilidad. El propio Estudio reconoce que las medidas planteadas son 

de carácter preliminar y que deberán profundizarse y validarse en la siguiente etapa del proyecto.  

n) Plan de gestión del proyecto incluyendo descripción de los trabajos, tareas calendarizadas a 

realizar, incluyendo propuesta detallada del contenido que tendrá el estudio de factibilidad. 

El Estudio de Prefactibilidad incluye un capítulo 3.8 Master Plan de Obras Iniciales y de 

Conservación, el cual, según se describe tiene por objeto definir dónde, cuándo y cómo intervenir 

a lo largo del corredor vial. El documento señala que dicho Plan Maestro se estructura mediante 

planillas y gráficos interactivos conformados por módulos vinculados entre sí y de actualización 

dinámica, comprendiendo:  

• Modulo 1: Sectorización de la red o ruta. 

• Modulo 2: Estado  superficial y estructural de la red o ruta. 

• Modulo 3: Planificación de las  obras  de rehabilitación y las tareas de mantenimiento. 

• Modulo 4: Cómputos métricos estimados por año. 

Asimismo, se indica que se ha elaborado un Plan Maestro preliminar sobre la base de la 

información disponible a la fecha, el cual serviría como importante herramienta práctica para la 

etapa de factibilidad del proyecto y como “línea base” para la gestión del corredor; sin embargo, 

dicho documento no forma parte de los antecedentes adjuntos al estudio presentado, por lo que 

no resulta posible verificar su contenido, alcance o nivel de desarrollo.  

Por otra parte, el estudio incorpora referencias generales a las distintas etapas del proyecto y 

contempla un Cronograma Físico-Financiero desarrollado en el Capítulo 10, además de describir 

los principales trabajos técnicos ejecutados durante la etapa de prefactibilidad.  

Adicionalmente, el apartado 8.6 “Tramitación administrativa desde la prefactibilidad hasta la 

licitación” describe de manera general las principales actuaciones y etapas administrativas 
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requeridas para el avance del proyecto, constituyendo un insumo relevante para comprender la 

secuencia procedimental prevista desde la etapa de prefactibilidad hasta el proceso licitatorio. 

No obstante, de la revisión efectuada no se visualiza la existencia de un Plan de Gestión del 

Proyecto desarrollado de manera integral que contemple la descripción detallada de las 

actividades a ejecutar, su calendarización, hitos de cumplimiento, responsables, entregables y 

mecanismos de seguimiento para las distintas etapas del proyecto ni la propuesta detallada del 

contenido que tendrá el estudio de factibilidad, no obstante este último deberá cumplir 

mínimamente con el alcance definido en los art. 38 y 45 del Decreto N° 5441/2026. 

En consecuencia, si bien que este estudio incorpora elementos relacionados con la planificación 

técnica y administrativa del proyecto; se recomienda complementar y profundizar dicho aspecto 

en la etapa de factibilidad, incorporando una planificación detallada de las actividades, estudios, 

cronograma de ejecución, hitos, responsables y productos esperados que permitan verificar 

adecuadamente la gestión y estructuración futura del proyecto. 

3.  Aspectos Técnicos. 

3.1. Alcance 

Como se ha señalado en apartados anteriores, el proyecto propone una intervención integral 

sobre la Ruta PY03, en el tramo comprendido entre los km 171 y 422, con una longitud aproximada 

de 251 km, conectando la ciudad de San Estanislao con la ciudad de Saltos del Guairá. La 

sectorización propuesta es la siguiente:  

 

Tram
os 

Prog
. 
Inici
al 

Prog. 
Final 

Long 
(km) 

Ciudades/Referencias 

1 171 224 53 PY08 - Intersección PY03 con DO06 

2 224 249 25 DO06 - PY13N (Cruce Curuguaty) 

3 249 347 98 PY13N (Cruce Curuguaty) - PY07N 
(Anahi) 

4 347 352 5 PY07N (Anahi) - PY07S (Cruce Karambey) 

5 352 356 4 PY07S (Cruce Karambey) - Katuete 

6 356 370 14 Katuete - Francisco Caballero 
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7 370 380 10 Francisco Caballero - La Paloma 

8 380 404 24 La Paloma - Saltos del Guaira 

9 404 422 18 Saltos del Guairá - Frontera Brasil. 

Total 251  

 

La intervención contempla la rehabilitación, mantenimiento y operación del corredor vial, así 

como la ejecución de obras destinadas a mejorar las condiciones de transitabilidad, seguridad vial 

y capacidad operativa de la ruta.   

 

3.2. Ingeniería básica 

Considerando que el estudio se encuentra desarrollado a nivel de prefactibilidad, no incorpora 

ingeniería de detalle ni documentación técnica suficiente para verificar integralmente la 

compatibilidad de las soluciones propuestas con los parámetros de diseño establecidos en el 

Manual de Carreteras del Paraguay (MOPC, versión 2019). 

No obstante, el estudio presenta evidencias de la ejecución de  trabajos de campo orientados al 

diagnóstico preliminar de la infraestructura existente, tales como relevamientos visuales, aforos 

de tránsito, levantamiento fílmico, ensayos deflectométricos (FWD), ejecución de calicatas, 

extracción de testigos asfálticos y ensayos DCP incorporando resultados generales, registros 

fotográficos y conclusiones técnicas derivadas de dichas investigaciones. No obstante, el nivel de 

detalle presentado resulta limitado para verificar integralmente los criterios adoptados para la 

definición de las intervenciones propuestas, observándose la ausencia de memorias de cálculo, 

bases de datos completas, planos específicos y demás documentación técnica que permita validar 

de manera exhaustiva las soluciones planteadas. 

En particular, se observan los siguientes aspectos relevantes: 

3.2.1. Rehabilitación integral del corredor 

Se plantea la rehabilitación inicial de la totalidad del tramo objeto del proyecto. Sin embargo, la 

información disponible no permite verificar las características geométricas definitivas de la 

sección transversal proyectada. En tal sentido, durante la etapa de factibilidad deberá confirmarse 

el cumplimiento de los parámetros de diseño establecidos en la normativa vigente, 

particularmente en lo relativo a anchos de carril, banquinas y demás elementos geométricos 

aplicables a este tipo de corredor. 
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3.2.2. Travesías urbanas 

El estudio contempla intervenciones en travesías urbanas mediante la adecuación de calles 

colectoras, construcción de rotondas y rehabilitación de una variante existente para tránsito 

pesado en la ciudad de Saltos del Guairá. No obstante, se recomienda precisar el alcance de las 

intervenciones previstas en cada una de las travesías urbanas localizadas a lo largo del corredor, 

incluyendo criterios de diseño, medidas de seguridad vial y tratamiento de accesos. 

3.2.3.  Estudios hidráulicos, estructurales y de drenaje 

No se identifican relevamientos específicos sobre la capacidad hidráulica y estructural de las obras 

de drenaje existentes ni estudios detallados de los puentes que forman parte del corredor. 

Asimismo, no se observa un nivel de desarrollo técnico que permita validar los costos estimados 

de inversión y mantenimiento asociados a dichas estructuras. En consecuencia, se recomienda 

profundizar estos análisis durante la etapa de factibilidad. 

3.2.4.  Puentes y ampliación de capacidad 

El proyecto contempla el ensanche de diez (10) puentes existentes con restricciones geométricas, 

así como la incorporación de terceros carriles para tránsito pesado y maniobras de sobrepaso en 

sectores específicos del corredor. 

Asimismo, se prevé la construcción de un carril continuo reversible de aproximadamente 14,4 km 

entre los km 236 y 250, en el sector comprendido entre las intersecciones con las rutas PY13 Norte 

y PY13 Sur, así como la implementación de terceros carriles en sectores próximos a los puentes 

objeto de ampliación. 

3.2.5. Infraestructura peatonal 

Se contempla la construcción de pasarelas peatonales en sectores estratégicos del corredor, 

orientadas a mejorar las condiciones de seguridad vial de los usuarios vulnerables. 

3.2.6.  Estaciones de peaje y pesaje 

El proyecto incluye obras civiles para estaciones de peaje y pesaje. Actualmente, el corredor 

cuenta con una única estación de peaje ubicada en el km 181 (Peaje Guayaibí). La propuesta prevé 

la incorporación de dos nuevas estaciones: una en el km 244 (Río Ytandey) y otra en el km 371 

(Puente Kyha). 

Al respecto, se recomienda solicitar al Proponente una justificación técnica, económica y 

operacional de las ubicaciones propuestas, incluyendo análisis de demanda, distribución del 
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tráfico, distancias entre plazas de peaje y suficiencia de ingresos para la sostenibilidad financiera 

del proyecto. 

3.2.7.  Vida útil de diseño 

El estudio contempla una vida útil de diseño inicial de diez (10) años para las intervenciones 

estructurales propuestas. 

Finalmente, se deja expresa constancia de que, en una eventual etapa de factibilidad y posterior 

desarrollo del proyecto, todas las soluciones técnicas deberán cumplir con los criterios, 

especificaciones y requerimientos mínimos establecidos en el Manual de Carreteras del Paraguay 

(MOPC, versión 2019), así como con las demás normativas técnicas aplicables. 

3.3. Duración del proyecto. 

El Estudio de Prefactibilidad establece un plazo contractual de treinta (30) años, compuesto por 

una etapa de construcción de dos (2) años y una etapa de operación y mantenimiento de 

veintiocho (28) años.  

4. Consideraciones finales. 

Analizada la documentación presentada por el proponente privado en relación con el proyecto 

denominado “Proyecto de Mejoramiento de la Seguridad y Transitabilidad de la Ruta PY03 - Tramo 

II: San Estanislao (km 171+000- Calle 6000)- Saltos del Guairá ( km 422+000- Límite Brasil)”, y 

considerando el alcance propio de la etapa de prefactibilidad prevista en la Ley Nº 7452/2025, se 

estima que, en términos preliminares, se encuentran reunidos los elementos suficientes para dar 

continuidad al procedimiento correspondiendo, en consecuencia, aprobar el proyecto en esta 

etapa de prefactibilidad. 

Sin perjuicio de ello, del análisis realizado surgieron observaciones, solicitudes de aclaración, 

recomendaciones y aspectos que requieren una mayor profundización técnica, jurídica, 

económica, social y ambiental, los cuales deberán ser debidamente desarrollados, aclarados, 

corregidos, complementados e incorporados por el Proponente Privado en la etapa de 

factibilidad. 

En tal sentido, se deja expresamente establecido que la presente aprobación en etapa de 

prefactibilidad no exime al Proponente de la obligación de desarrollar íntegramente los extremos 

señalados en este informe y demás requerimientos de la etapa correspondiente, en cuanto ello 

resulte necesario para la adecuada estructuración del proyecto y para las evaluaciones 

posteriores previstas en el régimen aplicable. 
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Asimismo, corresponde señalar que el MEF, por medio de las dependencias competentes, ejerce 

un rol específico en el análisis de las materias vinculadas a la asignación de riesgos en los 

proyectos desarrollados bajo el régimen de APP, así como en la evaluación de su impacto fiscal y 

de compromisos firmes que eventualmente pudieran derivarse de su estructuración, conforme al 

artículo 8, inciso b) de la Ley Nº 7452/2025. En ese orden, las consideraciones formuladas en el 

presente informe sobre tales aspectos deberán ser también valoradas y profundizadas en el 

ámbito de competencia del MEF, a los efectos de la emisión de los dictámenes que le 

correspondan. 

En consecuencia, la aprobación de la prefactibilidad no implica pronunciamiento definitivo sobre 

la viabilidad final, ni sobre su estructuración definitiva, ni sobre la procedencia de su ulterior 

aprobación, quedando las etapas posteriores supeditadas a la presentación de los estudios, 

antecedentes y documentos correspondientes a la fase de factibilidad, así como a las evaluaciones 

técnicas, económicas, financieras, jurídicas, sociales, ambientales y fiscales que deban realizar las 

instituciones competentes conforme al marco normativo vigente. 

Por lo expuesto, corresponde remitir el presente informe a la Dirección de Asuntos Jurídicos del 

MOPC y, posteriormente, comunicar su contenido al MEF para los fines pertinentes. 
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